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— Drucksache 12/830 —

Flughafen Frankfurt/Main und seine kiinftige Rolle im Verkehrskonzept

Fiir die Attraktivitat des Industrie- und Dienstleistungsstandortes Rhein/
Main kommt es entscheidend darauf an, den Frankfurter Flughafen in
seiner Bedeutung als internationalen GrofBflughafen zu erhalten. Dabei
miissen aber auch die Belange der Bevélkerung und die Verkehrsstruk-
tur der Region beriicksichtigt werden. Die Kapazitétsprobleme des Flug-
hafens miissen daher durch ein verbessertes Nutzungskonzept gelost
werden, das in ein Gesamtverkehrskonzept Deutschland eingebettet ist.
Insbesondere ist eine bundesweite Flughafenkoordination erforderlich.

Zur Zeit ist seitens des Bundes und der Flughafengesellschaft dagegen
nur die Rede von quantitativen Erweiterungskonzepten, die u.a. eine
zivile Nutzung des Flughafens Wiesbaden/Erbenheim bzw. Neubauten
von Start- und Landebahnen beinhalten. Es liegen bisher weder Kon-
zepte fir eine qualitative Kapazitatserweiterung noch Vorstellungen
iiber die Einbindung des Frankfurter Flughafens in ein bundesweites
Verkehrskonzept vor.

1. Wie hoch war im Jahr 1990
a) die Zahl der Starts und Landungen
b) die Zahl der Passagiere insgesamt und bezogen auf die Flugbe-
wegungen
auf dem Flughafen Frankfurt?

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Parlamentarischen Staatssekretéirs beim
Bundesminister fiir Verkehr, Dr. Dieter Schulte, vom 30. August 1991 {ibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Der Flughafen Frankfurt/Main erzielte im Jahr 1990 folgende Ver-
kehrsergebnisse:

a) 342 787 Starts und Landimgen insgesamt, darunter
— 324 387 Starts und Landungen zivil,

— 291 144 Starts und Landungen von Passagierflugzeugen.
b) 29 631 427 Passagiere (incl. Transit).

Daraus errechnet sich eine mittlere Auslastung von rund 102
Passagieren pro Passagierflugzeug-Bewegung. ’

2. Wurde dieser Wert in der EG oder weltweit iibertroffen; wenn ja,
wo und unter welchen Voraussetzungen?

Auf der Datenbasis 1989 (vergleichbare Daten internationaler
Verkehrsflughéfen liegen fiir 1990 noch nicht vollstandig vor) er-
geben sich die folgenden Ranglisten fiir die kapazitatsrelevanten
Aufkommensarten, Gesamtbewegungen und Gesamtpassagiere.

Der Flughafen Frankfurt/Main erzielte 1989:

325 472 Starts und Landungen insgesamt,
26 724 430 Passagiere (incl. Transit) insgesamt.

Veraleich Cinzelflughéfen (1989):

Bewegungen (Tsd.)
1 Chicago O'Hare 803,5
2 Dallas Ft. Worth 680,8
3 Atlanta 665,9
4 Los Angeles LAX 662,4
5 Portland 544,0
6 Santa Ana (John Wayne) . 513,0
7 Phoenix 484,9
8 Denver 463,8
9 St. Louis ’ 432,5
10 San Francisco 427,5
11 Honolulu ' 403,6
12 Boston 388,8
13 Oakland (Int'l) 387,0
14 Miami 385,1
15 Las Vegas 385,1
16 Pittsburg 376,8
18 Detroit (Wayne City) 374,5
18 Philadelphia 373,5
19 London Heathrow 367,6
20 New York Newark 365,1
21 Charlotte 359,5
22 New York La Guardia 3491
23 Seattle (Tacoma) 334,9
24 Memphis (Int']) 330,4
25 Frankfurt _ 325,5
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Passagiere (Tsd.)
1 Chicago O'Hare 59 250
2 Dallas Ft. Worth 47 579
3 Los Angeles LAX 45 700
4 Atlanta (Int'l) 43 312
5 London Heathrow 39611
6 Tokyo Haneda 36 491
7 New York ,JFK" 30 323
8 San Francisco 29 940
9 Frankfurt 26 724

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV), International
Civil Airports Association (ICAA).

Die erreichbaren Verkehrsergebnisse hdngen maligeblich von
den jeweiligen Bahnsystemen, den Flachenverhéltnissen, der
zulassigen Betriebszeit und der Flugsicherungskapazitat ab.

Die Mehrzahl der vor Frankfurt/Main plazierten nordamerikani-
schen Verkehrsflughéfen sind inneramerikanische Drehscheiben
mit hohem Anteil an Inlandfliigen. Das in diesem Verkehrsseg-
ment eingesetzte kleinere Fluggerat fiihrt im Vergleich zu Frank-
furt/Main zu geringeren Durchschnittswerten bei den pro Flugbe-
wegung transportierten Passagieren (ca. 60 bis 100).

Paris — Charles de Gaulle (102) liegt mit Frankfurt/Main gleich. In
London (115) sind Aufkommensstrukturen zu verzeichnen, die
durch wenig Regionalverkehr sowie gréBeres Sitzplatzangebot im
Passagierliniendienst (Heathrow) und durch viel Passagierchar-
terverkehr mit GroBSraumflugzeugen (Gatwick) im Vergleich zu
Frankfurt/Main héhere Durchschnittswerte aufweisen.

Fir internationale Drehkreuze in Asien wie Hongkong, Bangkok,
Singapur, mit hohem Anteil an GroBraumfluggerat — auch zur Ab-
wicklung aufkommenstarker Inlandverkehre — errechnen sich
deutlich hohere Durchschnittswerte (ca. 130) als fur Frankfurt/
Main.

3. Welche nationalen und internationalen Flughafen mit ahnlicher
Flache und ahnlicher Start/Landebahnkonfiguration wie Frankfurt
bewaltigten 1990

a) eine hohere Bewegungsdichte bzw. -zahl
b) eine héhere Passagierzahl?

4. Koénnen die dort vorhandenen Voraussetzungen auch auf Frankfurt
ubertragen werden und welcher Aufwand ware dafiir nétig?

Es ist kein Flughafen bekannt, der mit so kleiner Flache (Zivilflug-
hafen ca. 1400 ha) und einem vergleichbaren Bahnensystem mehr
Verkehr abwickelt. (Zum Vergleich: Amsterdam wickelt nur drei
Fiinftel des Bewegungsaufkommens Frankfurts auf groferer
Flache (ca. 1800 ha) mit vier Bahnen ab.

Internationale Verkehrsflughdfen in den USA, die auf vergleich-
barer Flache hoheres Bewegungs- und Fluggastaufkommen ab-
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wickeln, verfiigen iiber Parallelbahnkonfigurationen mit Bahnab-
stdnden von mehr als 1525 m (international giiltiger Mindestab-
stand fiir unabhéngigen Betrieb), bzw. von mehr als 1310 m [vom
amerikanischen Bundesluftfahrtamt (FAA) fiir amerikanische
Flughédfen anerkannter Mindestabstand fiir unabhéngigen Be-
trieb].

Der Flughafen Frankfurt/Main verfiigt iber eine Parallelbahn-
konfiguration mit einem Bahnabstand von 518 m fiir abhdngigen
Betrieb und eine weitere Bahn ausschlieBlich fiir Starts.

(Zu den start- und landebahnseitigen Voraussetzungen fiir unab-
hdngigen Betrieb siehe Antwort zu Frage 10)

5. Von welchen Prognosen fiir die Entwicklung des Flugverkehrs in
Frankfurt geht die Bundesregierung aus?

Alle vorliegenden Prognosen gehen davon aus, daf sich — nach
Uberwindung der vom Golfkrieg ausgeldsten Riickschlige — die
positive Wachstumsphase des Luftverkehrs fortsetzt.

Eine 1990 vorgelegte IATA-Vorausschau, die DLR-Prognose
sowie die Fortschreibung einer FAG-Prognose von 1991 bilden
den Rahmen der zukiinftigen Erwartungen (IATA = International
Air Transport Association, Genf, DLR = Deutsche Forschungs-
anstalt fiir Luft- und Raumfahrt e.V., FAG = Flughafen Frankfurt/
Main AG).

Die folgende Tabelle umfafit die Perioden 1990/2000/2010 fiir die
Aufkommensentwicklung bei Passagieren, Luftfracht und Flug-
zeugbewegungen (zivil und militarisch).

Prognosen
1990 2000 2010
(Ist)
Passagiere (Mio.) IATA 50 80
29,6 FAG 41 53
DLR 36
Luftfracht (Mio. t) 1,176 | IATA 2,10* 3,40*
FAG 1,87 2,75
DLR
Flugzeugbewegungen
(in 1 000) IATA | 470 580
3427 FAG 378 392
DLR 428

* Hochrechnung analog IATA-Passagierprognose

Bei der Frage, welche Prognose der tatséachlichen Entwicklung am
néchsten kommt, ist zu beriicksichtigen, daB die Prognose der
IATA zu einer Studie gehért, die insgesamt 27 européaische Flug-
héfen umfaBt und damit globaleren Bezug hat.
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6. Trifft es zu, daB die Kapazitatsgrenze des vorhandenen Start/
Landebahnsystems in Frankfurt bei 370 000 bis 400 000 Flugbewe-
gungen pro Jahr liegt? .

Ja, vorausgesetzt, daB
a) Engpasse im Luftraum fiir An- und Abflug behoben werden,

b) Staffelungsabstdnde im Endanflug weiter verringert werden
und

c) Abrollvorgéange beschleunigt werden konnen.

Die Kapazitatsgrenze wird auBer durch die Flughafeninfrastruktur
noch durch die Luftraumstruktur und die Leistungsfahigkeit der
Flugsicherung bestimmt.

7. Wann ist diese Grenze nach Einschétzung der Bundesregierung er-
reicht?

Etwa 1997.

8. Fir wie lange und um wie viele Flugbewegungen wiirde eine Ein-
. beziehung der Start- und Landebahn Erbenheim die Erréichung der
Kapazitatsgrenze hinausschieben?

Voraussichtlich fur funf bis zehn weitere Jahre bei ca. 100000
Bewegungen pro Jahr.

Neben der Verschiebung des Auslastungszeitpunkts ist der zu
erwartende Substitutionseffekt wichtig. Die durch Verlegung von
Flugzeugen mit geringerem Sitzplatzangebot nach Wiesbaden-
Erbenheim ermdglichten zusétzlichen Bewegungen kénnen in
Frankfurt/Main durch GroBraumflugzeuge der jiingsten Genera-
tion mit hohen Passagier- (zusatzlich acht Mio.) und Frachtkapazi-
téten (zusatzlich 400 000 t) genutzt werden.

9. Lohnt diese Losung auch dann, wenn das Erreichen der Kapazitéats-
grenze dadurch fir weniger als acht Jahre hinausgeschoben wird?
Wenn ja, mit welcher betriebs- und volkswirtschaftlichen Begrin-
dung?

Der Kapazitatsgewinn durch eine zivile Nutzung des Flugplatzes
Wiesbaden-Erbenheim ist unter den in der Antwort zu Frage 8
genannten Parametern in jedem Fall fiir mehrere Jahre wirksam.
Er sichert eine bedarfsgerechte Bedienung im Luftverkehr ohne
sehr hohe Aufwendungen fiir eine Kapazitdtserweiterung in
Frankfurt/Main.

10. Fir wie lange und um wie viele Flugbewegungen wiirde eine tech-
nisch optimale neue Parallelbahn in Frankfurt — nach Siiden ohne
Hindernisse soweit verschoben, wie es Betrieb, Technik und Regeln
erfordern ~ die Erreichung der Kapazitatsgrenze hinausschieben?
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Bei der theoretischen Uberlegung einer Erweiterung des vorhan-
denen Start- und Landebahnsystems nach Siiden wére davon aus-
zugehen, daB zur Sicherstellung der derzeit international gelten-
den Standards fiir unabhéngig zu betreibende Bahnen ein Min-
destabstand von 1525 m einzuhalten ist.

Danach wére dann, um das gré8tmogliche Bewegungsaufkom-
men bewaltigen zu kénnen, die Anlage einer dritten Parallelbahn
d. h. 1525 m sidlich der vorhandenen Start- und Landebahn Sid,
erforderlich. Wegen der damit verbundenen Nachbarschafts- und
Umweltprobleme wird eine solche Uberlegung von der FAG nicht
verfolgt. Fur diese rein hypothetische Bahnenkonfiguration
kénnte bei entsprechender Anpassung im Abfertigungsbereich
und unter Beriicksichtigung einer dann eintretenden gewissen
Nutzungseinschrankung fiir die Startbahn 18 West eine Kapazi-
tatssteigerung von ca. 30 bis 40 Prozent angesetzt werden. Die
Frage, wie lange ein solcher Kapazitdtsgewinn reichen wiirde,
kann nicht beantwortet werden, weil entsprechend verldBliche
Verkehrsprognosen nicht vorliegen.

11. Lohnt diese Lésung auch dann, wenn das Erreichen der Kapazitats-
grenze dadurch fiir weniger als zehn Jahre hinausgeschoben wird?
Wenn ja, mit welcher betriebs- und volkswirtschaftlichen Begriin-
dung?

Es wird auf die Antwort zu Frage 10 verwiesen.

12. Sind die angesprochenen Lésungen mit der vorhandenen Ver-
kehrsstruktur in Frankfurt vereinbar?

13. Welche weiteren Kapazitatssteigerungen iiber die angesprochenen
Losungen hinaus (z.B. iiber 500000 Bewegungen pro Jahr nach
dem Jahr 2000) sind vorstellbar?

Um langfristig die Funktion einer internationalen Drehscheibe des
Luftverkehrs fiir die Bundesrepublik Deutschland zu sichern und
auszubauen, richtet sich der Flughafen Frankfurt/Main bei sei-
nem Dienstleistungsangebot nach der Luftverkehrsnachfrage des
EG-Wirtschaftsraumes, nach dem tubrigen Europa sowie den
Interkontinentalmarkten (hier vor allem die Wachstumszentren in
Fernost und Nordamerika).

Es ist absehbar, daB bereits unter Ansatz der — niedrigeren — FAG-
Prognosen die im Rahmen des Ausbauprogramms erweiterten
Kapazitdten ausgelastet sein werden, nicht zuletzt weil ein Teil
des Erweiterungspotentials allein zur Normalisierung der derzei-
tigen Uberlastsituation gebraucht wird. Zur Sicherung der Ver-
figbarkeit des Flughafens Frankfurt/Main mufB} tiber die laufen-
den MaBnahmen hinaus zuséatzliche Kapazitdt erschlossen wer-
den. Zeitrdume bis 20 Jahre fiir Planung, Genehmigung und Pro-
jektumsetzung fiihren dazu, daB bei nicht rechtzeitiger Inangriff-
nahme der AnschluB an den Verkehrsbedarf des Wirtschafts-
raumes Rhein-Main verlorengeht. Die FAG untersucht derzeit,
welche kapazitdtssteigernden Nutzungen des FAG-Gelandes in
Betracht kommen. Zur Bedarfsdeckung sollen in einer Studie alle

6



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode

Drucksache 12/1094

rechtlichen, technischen, umweltbezogenen und finanziellen
Auswirkungen im Hinblick auf eine mogliche zivile Nutzung des
heute US-genutzten Fluggeldndes in Wiesbaden-Erbenheim ge-
priift werden. Die Studie wird noch im laufenden Jahr erwartet.

Unter Annahme eines umfassenden Ausbaus am Flughafen
Frankfurt/Main (ohne Mafnahmen im Sinne der Frage 10) und
einer Nutzung des technischen und flugbetrieblichen Entwick-
lungspotentials von Wiesbaden-Erbenheim liegen Leistungsstei-
gerungen auf tiber 500000 Bewegungen pro Jahr langfristig im
Bereich des Méglichen.

14. Koénnen Kapazitatssteigerungen auf iber 400000 Bewegungen im
Jahr

a) bei den Flugzeugabstellpositionen
b) bei den Rollzeiten

c) bei den neuen Fluggastanlagen
wirtschaftlich erméglicht werden?

Der zivile Teil des Flughafens Frankfurt/Main 148t bei Vollausbau
fur die flaichengebundenen Funktionen Kapazitdtspotentiale von
rund 50 Mio. Passagieren und 2,4 Mio. Tonnen Fracht pro Jahr
erreichbar erscheinen. Unter Ausschopfung aller Vorfeldaus-
bauoptionen kann dem erwarteten Bedarf an 138 Flugzeugposi-
tionen bis zum Jahr 2000 entsprochen werden; der Auslastungs-
zeitpunkt fiir die Vorfeldkapazitat entspricht somit in etwa der bis
Ende der neunziger Jahre als erreichbar angesehenen Kapazitat
des vorhandenen Start- und Landebahnsystems von 383 000 Be-
wegungen pro Jahr.

Mit der Erhohung des Jahresvolumens auf 400 000 Bewegungen
steigt der Bedarf an Vorfeldflachen um rund 9 auf 147 Flugzeug-
positionen. Diese Zusatzkapazitat kénnte durch Uberlassung wei-
terer, heute noch militdrisch genutzter Teilflichen geschaffen
werden. Die Frage ist insoweit offen.

15. Liegen Szenarien vor, die bei einer absoluten Grenze der Flugbe-
wegungen bei 400000 pro Jahr fiir Frankfurt

a) ein weiteres qualitatives Wachstum erméglichen
b) die Verkehrsentwicklung regional und europdisch sichern
und was beinhalten sie im einzelnen?

Die Aufgabe des Flughafens Frankfurt/Main liegt vorrangig darin,
den Langstrecken- und Umsteigerverkehr zu bedienen. Bei einem
qualitativen Wachstum sind die an den Flughafen Frankfurt ge-
stellten Anforderungen des Luftverkehrsmarktes, die Substituier-
barkeit von Luftverkehrsnachfrage und die notwendigen infra-
strukturellen Voraussetzungen zu beriicksichtigen. Die Rahmen-
bedingungen fiir die Marktentwicklung des Flughafens Frankfurt
sind:
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Konkurrenzflughafen

Im Kreis der grofien europdischen Verkehrsflughafen sind die
Flughédfen Amsterdam, Paris und London unmittelbare Konkur-
renten von Frankfurt. Gestiitzt auf noch ausreichende Kapazitats-
reserven konnen sich diese Flughafen ungehindert entwickeln.

Der Wettbewerb zielt weniger auf die den Flughéfen zuzuordnen-
den Einzugsgebiete, sondern auf den Umsteigerverkehr als ,Tor
nach Europa” und Drehscheibe. Diese Funktion Frankfurts darf
im Interesse der notwendigen Luftverkehrsbedienung der deut-
schen Wirtschaftszentren nicht gefdhrdet werden.

Entlastung durch andere deutsche Flughafen

Der Ausbau der Flughéfen Berlin, Diisseldorf/Kéln-Bonn, Ham-
burg und Miinchen kann zu weiteren Drehkreuzen innerhalb der
Bundesrepublik Deutschland und damit zu einer Entlastung des
Flughafens Frankfurt/Main fithren. Entlastend wirken sich auch
Direktverbindungen zu anderen deutschen Flughafen aus (z.B.
Hannover, Leipzig, Stuttgart).

Verlagerungsmoglichkeiten auf die Bahn

Verlagerungsféahig auf das kiinftige, leistungsgesteigerte Fern-
bahnnetz (IC/ICE) kénnen Teile des Luftverkehrsaufkommens bis
zu etwa 500 km Entfernung sein.

Wegen der ab 1993 wirksamen EG-Regelung, die freien Marktzu-
gang von Luftverkehrsgesellschaften des europdischen Auslandes
gestattet, 1Bt sich die Entwicklung der innereuropéaischen Luft-
fahrt schwer abschdtzen. Fir den Flughafen Frankfurt/Main
gehen Prognosen davon aus, dafl der Schienenverkehr bis zum
Jahr 2010 einen Abzugseffekt von ca. 5 Prozent erzielen wird.

Gestaltung des kiinftigen Marktumfeldes am Flughafen Frank-
furt/Main

 Zur Erhaltung der Funktionsfdhigkeit des Flughafens Frankfurt/
Main fiir den Interkontinental- und Europaverkehr sind not-
wendig:

— Mittelfristige Reduktion von Militar- und Kleinflugzeugbetrieb.

— Reduzierung des Regionalluftverkehrs mit Flugzeugen unter
30 Sitzplatzen. ’

— Erhohung des Anteils von GroBraumflugzeugen durch mehr
aufkommensstarke Langstreckenverbindungen mit Dreh-
kreuz-Diensten.

— ErschlieBung von weiteren Routen von/nach Frankfurt, die fiir
die deutsche Wirtschaft von Interesse sind.

— Stérkung der internationalen Umsteigerverkehre durch Auf-
wertung bestehender und Einrichtung neuer Verbindungen.

— Deckung der Luftverkehrsnachfrage innerhalb der erweiterten
EG.

— Erleichterung des Ubergangs zwischen Schienen- und Luftver-
kehr durch Bau eines zuséatzlichen Flughafenbahnhofes fiir den



Deutscher Bundestag — 12. Wahlperiode Drucksache 12/1094

schnellen Passagierverkehr im Verbund mit den {brigen euro-
paischen Hochleistungsbahnsystemen.

16. Welche Konzeption — z. B. verkehrstrageriibergreifend durch Ver-
lagerungen auf die Schiene oder verkehrstrigerintern durch Auf-
gabenteilung zwischen den deutschen Flughéfen — verfolgt die
Bundesregierung zur Bewdltigung der Kapazitatsengpésse im Luft-
verkehr als Voraussetzung fiir qualitatives Wachstum?

Auf die Antwort zu Frage 15 wird Bezug gendmmen.

Das Flughafenkonzept der Bundesregierung geht von einer multi-
zentrischen Verteilung der Wirtschafts- und Bevélkerungsschwer-
punkte aus, der die rdumliche Verteilung der internationalen
Verkehrsflughéfen in der Bundesrepublik Deutschland angepaBt
ist. Die Bundesregierung hatte dementsprechend entschieden,
sich an einem Flughafen in der Mitte (Frankfurt/Main als Haupt-
knoten), im Norden (Hamburg), im Westen (K6In/Bonn), im Siiden
(Miinchen) sowie in Berlin zu beteiligen. Diese Entscheidung wird
aufgrund der deutschen Einigung nicht prinzipiell in Frage ge-
stellt, wobei allerdings die Situation in Berlin — nicht zuletzt unter
dem Aspekt der Hauptstadtfunktion — durch Bildung einer Flug-
hafenholding fiir alle bestehenden Flughafen neu geordnet wird.

Das dezentrale System sollte beibehalten und durch Herstellung
von Direktverbindungen auch zu kleineren Flughéfen gestarkt
werden. Andererseits sind verstdarkte Benutzungen darauf zu rich-
ten, durch Ausbau schneller Oberflachenverkehrsmittel (z. B. ICE)
— nicht zuletzt auch unter dem Aspekt vermeidbarer Belastungen
der Bevélkerung — fiir eine Entlastung im innerdeutschen Luftver-
kehr zu sorgen.









Druck: Thenée Druck KG, 5300 Bonn, Telefoh 23 19 67
Alleinvertrieb: Verlag Dr. Hans Heger, Postfach 20 13 63, HerderstraBe 56, 5300 Bonn 2, Telefon (02 28) 36 35 51
ISSN 0722-8333



